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Redacción y A dm inistración:
PLAZA DE LA LEALTAD, 4. TEL. M-18 97. MADRID UNA P E S E T A
L A  C O L A B O R A C I O N  F R A N C O E S P A N O L A  EN L O S  D O M IN IO S  D E L  A IR E
Una interviú de M. Laurent Eynac, subsecretario de Estado de la Aeronáutica  
Francesa, a propósito del papel de la Aviación en Marruecos
p o r  R A Y M O N D  M A R C E R O U
El Gobierno español ha conferido al ministro del aire francés 
la Gran Cruz del Mérito Militar. Esta  consagración de la obra rea­
lizada en Francia por M. Laurent Eynac en los dominios de la 
Aeronáutica militar, obra que acaba de dar sus frutos con ocasión 
de los sucesos de Marruecos, les ha lle­
gado al corazón a todos los franceses.
Tan pronto como supimos la noticia 
nos apresuramos a visitar a M. Laurent 
E y n a c  en su despacho de la Avenida 
Rapp. Muy conmovido, el ministro nos 
dijo cuánto había agradecido que se le 
concediera la gran condecoración militar 
española; M. Eynac sabe, en efecto, lo 
que representa de heroísmo y de sufri­
miento una distinción militar. Acababa 
de ser elegido diputado cuando estalló la 
guerra, en 1914. Movilizado como ofi­
cial de Administración, hubiese podido 
dejar pasar la tempestad en un puesto de 
toda comodidad. Muy por el contrario, 
se alistó en la Aviación; de una escua­
drilla de reconocimiento pasó, en 1916, 
a un grupo de bombardeo de noche, don­
de fué citado en la orden del día del 
Ejército. En el Parlamento, donde fué lla­
g a d o  en 1917,  se distinguió con ocasión
de una importantísima interpelación sobre bombardeos nocturnos.
A  partir de este instante, persigue con encarnizamiento la or­
ganización del ejército aéreo, haciéndose el defensor, en la tribuna 
de la Cámara y en el seno de las Comisiones, de la Aviación de
bombardeo. Y  en 1921, después de ha­
ber tomado una parte muy activa en la 
elaboración de leyes sociales, defendien­
d o  en  todo momento la causa de los 
mutilados y heridos de guerra, ve cómo 
se le entrega la cartera de la Aeronáuti­
ca, que aún conserva hoy en día, con la 
competencia y la autoridad de todos co ­
nocida.
* * *
Desde el principio de nuestra entre­
vista, M. Laurent Eynac se ve, natural­
mente, llevado a hablar de la participa­
ción de la Aviación en la guerra de M a­
rruecos.
La  Aviación ha desempeñado en Ma­
rruecos un papel de primer orden; ver­
daderamente se ha multiplicado, y, en 
condiciones rudas e ingratas, ha hecho 
maravillas, aunque el Riff no se presta a 
una operación aérea de gran envergadu­
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ra. No hay allí, a decir verdad, obras estratégicas cuya destruc­
ción pudiera decidir en algunas horas la suerte de las armas. Los 
objetivos del avión de bombardeo, puentes, estaciones, fábricas 
de guerra, depósitos de municiones, centros de avituallamiento, 
etcétera..,  faltan, por así decirlo, o no conducen, en todo caso, a 
una acción de gran entidad.
No es menos preciso subrayar— y los combatientes no han de­
jado de rendirles su homenaje —  los eminentes servicios rendidos 
por las fotografías tomadas en avión, que han permitido descubrir 
los senderos practicados por el enemigo; por los reconocimientos 
aéreos que han señalado concentraciones de tropas; por la Avia­
ción sanitaria, cuyas rápidas evacuaciones han salvado vidas en 
peligro; por una acción intensa de bombardeo; por una serie de 
aviones ligeros que aseguran el abastecimiento de los pequeños 
puestos; y, finalmente, por escuadrillas de acompañamiento, que 
han podido s u j e t a r  con las ametralladoras las columnas ene­
migas.
Después de haber apuntado las dificultades que ha tenido que 
soportar el avión en Marruecos, en sus primeros momentos, a con­
secuencia de la falta de terrenos de aterrizaje y de instalaciones 
terrestres de todas clases, el ministro añade:
— Hay que reconocer que, si a pesar de estas dificultades, el 
rendimiento de la Aviación en Mairuecos ha sido de los más rápi­
dos, es gracias a la cooperación de Francia y de España, que, en 
el dominio técnico como en el dominio industrial persiguen una 
política aérea casi idéntica.
— ¿No piensa usted, desde luego, señor ministro, que esta co ­
laboración de dos grandes naciones vecinas podría anudar aún 
más estrechamente los lazos naturales que las unen?
— Es de desear— nos respondió M. Laurent Eynac— que, en lo 
que concierne a la Aviación, la colaboración francoespañola, em­
prendida a mano armada, se prosiga en la paz. ¿No ha participado 
ya España en el establecimiento de nuestra línea aérea de Marrue­
cos? Hay que esperar, así pues, que dará, próximamente, a esta 
participación un carácter efectivo, aprovechando, a su vez, las ven­
tajas de orden comercial que procura esta línea: transporte rápido 
de viajeros, mercancías y correo postal.
Hay, además, un proyecto en la ejecución, del cual la colabo­
ración de España parece imponerse de una manera oastante im­
periosa; éste es el enlace aéreo de Europa y la América del Sur.
Fué España la principal creadora de la América latina, y la que 
aún la manda, hoy en día, sus inspiraciones y sus iniciativas direc­
trices. La América latina atesora recuerdos españoles a los cuales 
permanece estrechamente unida. Es, pues, natural que España se 
interese en la gran obra del puente aéreo, que, próximamente, 
debe lanzarse sobre el Océano Atlántico, grandioso enlace aéreo 
de los países latinos.
La Aviación española parece enteramente designada para 
aportar su apoyo a la Aviación francesa, que, habiendo ya avan­
zado hasta Dakar, se prepara, hoy día, a efectuar la gran travesía 
oceánica. Ninguna empresa se podría considerar más duradera y 
más en armonía con los sentimientos de los países interesados, 
marcando, al propio tiempo que una nueva era en la Aviación co­
mercial, un gran paso hacia una confederación de los pueblos la­
tinos.
Temiendo abusar de sus instantes, nos despedimos del minis­
tro del Aire, de Francia, bajo esta sugestión de una colaboración 
francoespañola en los dominios de la Aeronáutica.
El III Congreso Internacional de Navegación Aérea
( D e  N U E S T R O  C O R R E S P O N S A L  P A R T I C U L A R  EN B É L G I C A )
El III Congreso Internacional de Navegación Aérea  se ha cele­
brado, del 6 al 10 de octubre, en el Palais des Académies de Bru­
selas. Ha sido una especie de audiencia de la Aviación universal, 
que rebasó los límites forzosamente limitados del II Congreso ce ­
lebrado, en Londres, en 1923,  y del I Congreso que tuvo lugar, en 
París, en 1921.
¡Cuánto se adelantó desde entonces, y cuántas relevantes per­
sonalidades han presidido este año las secciones! Citarejnos las si­
guientes:
Presidente honorario: M. Ausecle, ministro de los Ferrocarriles 
y Marina belgas.
Vicepresidentes honorarios: teniente coronel Sir Samuel Hoare 
y M. Laurent Eynac.
Presidente: general Van Crombrugge, director de la Aviación 
civil de Bélgica.
Vicepresidentes belgas: M. F. Jacobs ,  presidente del Aero Club 
de Bélgica; comandante Dhanis; mayor Smeyers; mayor Marchal; 
M. Allard, director del Servicio Técnico de Aeronáutica militar; ca­
pitán-comandante Jaumotte,  director del Real Instituto Meteoro­
lógico.
Vicepresidentes extranjeros: coronel Amundsen; conde Henri 
de la Vaulx; M. Fortant; capitán A. Gheorghni; Sr. Herrera, c o ­
mandante de Ingenieros español; M. Strimpl, ministro de la Repú­
blica Checoeslovaca; M. Frank-S. Lahm, vicepresidente de la F e ­
deración Aeronáutica Internacional;  general P. R. Piccio; mayor 
Philip A. G. B. Sassoon, subsecretario del Stade G or  Air de la 
Gran Bretaña; el jonkheere Vanden Berch Van Heemstede.
Secretario general: capitán-comandante Max Desoil.
Secretarios: teniente Mauricio Pinget y M. J .  Wolff,  secretario 
general de la Aeronáutica de Bélgica.
Se  habían hecho representar 22 naciones por sus más eminen­
tes representantes, de modo que se juntaron más de cuatrocien­
tos, entre inventores, ingenieros, célebres aeronautas y técnicos de 
Aviación.
En su calidad de presidente del Congreso,  el general Van 
Crombrugge pronunció el discurso de inauguración, haciendo his­
toria de los comienzos de la Aviación civil, resonantes por cierto, 
pero que suscitó poco tiempo después problemas tan complejos 
que muchos de ellos no están todavía resueltos. Es precisamente 
para resolver estas cuestiones que se posan en todos los ramos 
(técnico, científico, jurídico, medico) por lo que se celebra cada dos 
años un Congreso de Navegación Aérea. Vamos,  por consiguiente, 
a pasar revista a las decisiones que han sido tomadas por el de 
Bruselas, decisiones que no dejarán de influir en la redacción de un 
acta internacional de Aviación.
Sección jurídica
I . — O r g a n i z a c i ó n  a é r e a
Reconociendo el Congreso la necesidad de emprender sin re­
traso una obra de conjunto por lo 
que se refiere a los derechos pri­
vados aéreos;
Considerando la naturaleza ju ­
rídica especial de la aeronave,
Hace patente su deseo de que 
el 26 de octubre de 1925 la C on ­
ferencia de París emprenda el exa­
men en conjunto de la legislación 
aérea internacional, bajo el punto 
de vista del Derecho privado y so ­
bre todo de la matrícula jurídica 
de la aeronave; de las hipótesis y 
privilegios, así como de los dere­
chos reales en general; de la res­
ponsabilidad del transportador; de 
los seguros de personal y mercan­
cías; así como de los conflictos de 
leyes y jurisdicciones;
Y  ruega a los delegados de los 
distintos Estados que transmitan 
este deseo a l o s  G o b i e r n o s ,  
particularmente al Gobierno fran­
cés, para ser puesto en conocimiento de la Conferencia de París.
II.— A d u a n a s
El Congreso expresa el deseo de que los Gobiernos tomen en 
consideración las siguientes reglas para la reglamentación aeronáu­
tica internacional:
Artículo 1.° Toda aeronave que haga un recorrido internacio­
nal debe, salvo autorización especial, tomar su salida desde un 
aeródromo aduanero y hacer su primer aterrizaje en el extranjero 
en un aeródromo aduanero.
Art.  2.° En caso de aterrizaje forzoso, éste tendrá que ser 
comprobado por la aduana, o, en su defecto, por la autoridad de 
policía local que vise el libro de a bordo y recoja todas las decla­
raciones útiles.
La autoridad de policía, una vez comprobado el aterrizaje, 
debe avisar lo más rápidamente posible a la autoridad aduanera, 
ateniéndose, además, a las instrucciones que las administraciones
centrales de cada país hayan suministrado para que los inconve­
nientes del aterrizaje sean reducidos al mínimo y que los aparatos 
sean libertados lo más rápidamente posible.
Art.  3.° En casos de rotura del aparato se hará constar en 
acta levantada por la autoridad local competente.
Si se reexportan los restos del aparato, la aduana fronteriza 
hará la comprobación de salida después de vista el acta.
Art.  4.° Toda aerovave privada que transporte mercancías 
tendrá que ir provista: 1), de un manifiesto visado por el servicio 
de aduanas y dando la lista y destino de las mercancías transpor­
tadas; si la aeronave transporta mercancías de tránsito deberá te­
ner tantos manifiestos como países en que haga escalas; 2), de una 
carta de «oche para cada destinatario.
Art.  5.° El representante del transportador podrá llenar las
formalidades aduaneras para todo 
destinatario que haya delegado en 
él, sea para un caso determinado o 
sea de modo general.
Sección médica
Presidente: coronel médico De 
Molder.
I. La Sección médica del III 
Congreso Internacional de Nave­
gación Aérea  que ha tenido lugar 
en Bruselas dirige el testimonio de 
su viva simpatía al Comité  Interna­
cional de las Cruces Rojas, y a pro­
puesta del profesor A n g e l o  di 
Nole, considerando la importancia 
que representa para el herido el 
empleo del avión sanitario, solicita 
que, conforme con las reglas inter­
nacionales d e  neutralización y a  
existentes en sanidad, se apruebe 
definitivamente la neutralización 
de los aviones sanitarios.
II. Considerando los movimientos que bajo el punto de vista 
fisiológico y médico resultan del reparto de los aparatos del con­
trol o mando, distinto en casi todos los modelos del aparato, la 
Sección médica expresa el deseo de que se haga presente al pleno 
de la asamblea que es conveniente «que la naturaleza, posición y 
distribución de los mandos y aparatos de a bordo sean standariza- 
dos  en la medida de lo posible».
III. Considerando que en los accidentes de aterrizaje las heri­
das están provocadas en su mayor parte por el choque de la ca­
beza del aviador contra las paredes de la célula o contra los apa­
ratos colocados en la pared anterior a la altura de la cabeza, la 
Sección médica desea que los constructores piensen en una dis­
tribución de aparatos y a un relleno del borde de la carlinga, ca­
paces de preservar la cabeza del piloto.
El análisis de un accidente, en el que poco faltó para que pere­
ciese un piloto entrenado, demuestra perentoriamente que, privado 
del conocimiento, las indicaciones de sus aparatos de a bordo le
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salvaron la vida. De la discusión médica y opinión de los pilotos, 
la Sección acuerda aconsejar a éstos, incluidos los que posean el 
máximo entrenamiento, que no descuiden en sus vuelos, y sobre 
todo después de descensos rápidos en espiral, comprobar de vez 
en cuando sus sensaciones por la lectura de las indicaciones de 
los aparatos de a bordo.
Sección de navegación
Presidente: mayor Nélis.
La Sección de navegación aérea del III Congreso Internacional 
de Navegación Aérea propone al Congreso la aprobación de los 
siguientes puntos:
I. Que los reglamentos internacionales y nacionales prevean 
comunicaciones particulares de T. S. H. para las necesidades de 
los viajeros a bordo de los aviones, dándose la preferencia a las 
comunicaciones necesarias a la navegación o seguridad del apa­
rato.
II. Que se pongan pronto de acuerdo los Gobiernos de los 
diferentes países para que se reserve para uso exclusivo de la Avia­
ción comercial una longitud de onda más bien corta, de extensión 
suficiente para proteger la Aviación contra los embrollos que po­
drían nacer de la mezcla de emisiones de conciertos, terrestres o 
marítimas. Que no se tome el acuerdo hasta después de consul­
tarse los órganos aeronáuticos y demás a quienes la cuestión in­
terese.
III. Que todos los países autoricen el paso sobre su territorio 
y los aterrizajes de aparatos pertenecientes a Sociedades de nave­
gación oficialmente reconocidas por su país de matriculación, y sin 
que puedan oponerse éstos por razones políticas.
Los países reservaríanse eventualmente el cabotaje  y el derecho 
de señalar los itinerarios a seguir.
IV. Que se desarrollen los servicios meteorológicos y se mul­
tipliquen las observaciones tanto diurnas como nocturnas.
V.  Que los Gobiernos de todos los países, contratantes o no, 
adopten los acuerdos tomados por la C. I. N. A. en lo concerniente 
a la publicación de los informes meteorológicos.
VI. Que se desarrollen los servicios de sondeos meteorológi­
cos de la atmósfera, sobre todo en altitudes superiores a 2 .000  me­
tros, y que las líneas aéreas puedan, por economía, utilizar con 
frecuencia las corrientes de aire favorable.
VII. Que los Gobiernos faciliten, por todos los medios, el 
desarrollo de las líneas aéreas postales, recomendándose entre 
otras cosas:
1.° Poner todos los medios para que pueda generalizarse la 
aviación nocturna.
2.° Confiar a los aviones todo el correo ordinario interna­
cional.
3.° Rebajar  el mínimo las sobretasas eventuales.
VIII. Que los datos meteorológicos sistema «Gold» se gene­
ralicen para facilitar las estadísticas meteorológicas.
IX. Recomendar a las Sociedades de navegación aérea la ins­
cripción de los aparatos y pilotos en los registros de clasificación 
de las Sociedades especializadas en la materia, a igual de lo que se 
hace en transportes marítimos, para llegar a una notable rebaja de
las primas de seguros y a dar más confianza al público sobre los 
transportes por avión.
X. Recomendar a los Gobiernos el empleo de la fotografía 
aérea para la urbanización y el catastro, sobre todo en los nuevos 
países, para la cartografía, por el tiempo que con ello se gana y la 
economía que ofrece sobre otros métodos.
XI. Recomendar a los Aero Clubs nacionales el montar o des­
arrollar servicios de informes para uso de los turistas aéreos, de 
modo de facilitar el turismo aéreo internacional y prestarle idén­
tico apoyo que el que los Automóviles Clubs prestan al turismo 
internacional por automóviles.
XII.  Recomendar a los organismos internacionales la adopción, 
todo lo rápida posible, de un sistema de puntos de referencia en 
tierra, muy práctico para los aviadores.
XIII. Necesidad de que todos los países autoricen el principio 
de paso sobre su territorio y el de aterrizaje en éste a las líneas in­
ternacionales, reservándose únicamente, si asíl o desean, el cabotaje.
Somete igualmente a la Asamblea el siguiente ruego de mon- 
sieur Thurston.
Apoyando la decisión de la Cámara de Comercio Internacional 
reunida en su III Congreso; el Congreso Internacional de Navega­
ción Aérea expresa el siguiente deseo:
Art.  5.° bis. No se considerará como violada una patente por 
el hecho de usar, en una nave perteneciente a alguna de las poten­
cias contratantes, en la nave misma o en su maquinaria, aparejos o 
demás accesorios de un invento objeto de la patente, cuando entre 
la nave temporal o accidentalmente en aguas territoriales de otra 
potencia contratante, siempre que se utilice el invento en cuestión 
exclusivamente para las necesidades del aparato.
Los derechos del poseedor de una patente no se considerarán 
como lastimados por el uso de un invento objeto de la patente en 
la construcción o explotación de un dispositivo mecánico u otros 
accesorios utilizados en una aeronave o un vehículo de alguna po­
tencia contratante cuando ^penetre temporal o accidentalmente 
bajo la jurisdicción de otra potencia contratante.
Sección científica
Presidente: comandante aviador de reserva, Yeumotte.
I. El III Congreso Internacional de Navegación Aérea y la S e c ­
ción científica, habiéndose enterado de las Memorias enviadas por 
monsieur Marvin sobre el régimen de los vientos y su influencia 
sobre la navegación aérea, expresa el deseo de que el Congreso 
llame la atención de las autoridades competentes por el interés que 
ofrecerían semejantes estudios sobre ciertas grandes líneas trans­
continentales en proyecto.
II. La Sección científica, enterada de la Memoria de M. Ent- 
wistle sobre meteorología y elección de aeródromos, expresa su 
deseo de que el Congreso llame la atención de las autoridades 
competentes sobre la importancia de los factores meteorológicos 
en la elección de los emplazamientos de los futuros aeródromos.
III. El III Congreso Internacional de Navegación Aérea, con­
siderando los grandes servicios que prestaría a la Aeronáutica el 
uso del idioma auxiliar Esperanto, en sus relaciones internaciona­
les, d e s e a  nombrar una Comisión internacional encargada de
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determinar y proponer las medidas propias a introducir y extender 
el uso de éste como lengua técnica de la navegación aérea, y rue­
ga a los señores Torres Quevedo, coronel Paul Renard, coman­
dante Emilio Herrera, Henry Kapferer, Archdeacon y Rollet de 




I. El Congreso expresa su deseo de que los reglamentos ofi­
ciales sobre seguridad de las aeronaves sean periódicamente revi­
sados con intervalos que correspondan a los adelantos de la técni­
ca y datos prácticos que suministra la Aeronavegación.
II. El Congreso desea que se adopte un método internacional 
para el ensayo de materiales, primero en lo referente a aceros, y 
que esta unificación de ensayos sirva para establecer una clasifica­
ción internacional de las principales clases de aceros fabricadas en 
cada país.
III. El Congreso expresa su opinión de que los estudios ac­
tualmente en curso sobre la aceleración y regímenes de vuelo se 
prosigan de modo que puedan mejor determinarse los esfuerzos y 
su reparto sobre las distintas partes de las alas y células en vista 
de los ensayos estáticos; estos datos permitirían adoptar cálculos- 
tipos para las diferentes clases de aviones comerciales.
IV. El Congreso expresa su deseo de que el número y tipos 
de los instrumentos impuestos por cada liga particular de navega­
ción se reduzcan al mínimo, de manera de poder conciliar, al pro­
pio tiempo, la seguridad y las condiciones de una explotación eco­
nómica.
V. El Congreso expresa su deseo de que la orden del día del 
próximo Congreso comprenda, especialmente, en vista de una dis­
cusión profundizada, las siguientes cuestiones:
1.a M otores.— Fuerza autorizada para despegar.
2 .a A viones com ercia les.— Determinación de la altura máxima.
La Comisión técnica del I. A. T.  A. podría, de aquí a entonces,
preparar una útil memoria sobre estas cuestiones.
Para clausurar esta importante manifestación se dió un ban­
quete en el Palais de Egmont, durante el cual el general Van 
Crombrugge dió las gracias a los congresistas por haber acudido 
en tan gran número a Bruselas, y, particularmente, al general Hoa 
re, ministro del Aire de la Gran Bretaña; Laurent Eynac, subsecre­
tario de la Aviación francesa; los Gobiernos extranjeros represen­
tados; la ciudad de Bruselas; la Federación Aeronáutica Interna­
cional; y el Aéro Club de Bélgica.
El próximo Congreso se celebrará, en Roma, el año 1927.
La Comisión Internacional 
de Navegación Aérea
Al mismo tiempo que tenía lugar en Bruselas el III Congreso 
de Navegación Aérea,  estaba celebrándose la novena sesión de 
la C. I. N. A. De los veintiún Estados señalados en el Convenio de 
13 de octubre de 1919, dieciocho estaban representados.
Recordemos que la C. I. N. A. tiene muy amplios poderes y 
atribuciones, puesto que toda propuesta de modificación del texto
del Convenio tiene que ser examinada por ella, y puede, en todo 
momento, modificar espontánea y soberanamente los anexos al 
Convenio, que constituyen el Código Internacional de Circulación 
Aérea. En el orden del día de la sesión figuraban veinticinco pregun­
tas, y para no citar mas que las de mayor importancia, entre todas 
las resoluciones adoptadas, diremos que la Comisión ha decidido:
Escoger las marcas que tengan que llevar los aparatos de Per- 
sia, Etiopía y Ciudad Libre de Dantzig.
P ers ia .— Marca de nacionalidad: P. Marca de matrícula: todas 
las combinaciones de cuatro letras hechas con I de primera letra.
C iu dad  L ibre d e  D antzing.— Marca de nacionalidad: Y .  Marca 
de matrícula: todas las combinaciones de cuatro letras hechas con 
M de primera letra.
E tiop ía .— Marca de nacionalidad: A. Marca de matrícula: to ­
das las combinaciones de cuatro letras hechas con B de primera 
letra. Aprobar las cuentas de la Comisión del año 1924.
Adoptar  parte de un nuevo capítulo del reglamento sobre 
condiciones mínimas para el otorgamiento del certificado de nave- 
gabilidad. (Ensayos de los cálculos de resistencia de los planos de 
cola, primera parte.) Puntualizar las condiciones a que haya de su­
jetarse el reconocimiento médico del sistema nervioso del personal 
técnico de a bordo. Rectificar ciertas divergencias entre los textos 
francés, inglés e italiano del Convenio aéreo del 13 de octubre de 
1919.  Adoptar de anexo (meteorología)  un texto enteramente re­
visado. Perseguir la unificación de términos y símbolos de técnica 
aeronáutica. Modificar varios párrafos del anexo D del Convenio 
(circulación aérea).
Uniformizar en todos los aeródromos el anuncio de pronósti­
cos meteorológicos y hojas de informes entregadas a los pilotos.
Determinar el personal de conducción cuya presencia haya de 
ser obligatoria en una aeronave.
Prescribir a los pilotos de aviones de trabajo idéntico recono­
cimiento médico que a los de aviones de transportes públicos.
Admitir en los Estados contratantes la posibilidad de atenuar, 
para el tráfico aéreo nacional, las condiciones de entrega de títu­
los y licencias. No hacer obligatorio el llevar aparatos de radio­
comunicación mas que a los aparatos de capacidad superior a 
cinco pasajeros con sus equipajes.
Continuar el estudio de varias cuestiones, particularmente de 
las siguientes:
a) Continuación del reglamento sobre condiciones mínimas 
para el otorgamiento del certificado de navegabilidad.
b) Continuación de los métodos de reconocimiento clínico 
del personal de conducción de aeronaves.
c) Títulos y licencias de pilotos de avión de trabajo.
d )  Unificación de las características impuestas a los materia­
les que entren en la construcción aeronáutica.
e) Señalamiento del personal de conducción a bordo de los 
dirigibles.
/) Unificación internacional del modelo de registro de ma­
trícula de aeronaves.
g )  Información sobre accidentes ocurridos a las aeronaves en 
el extranjero. La décima sesión se celebrará en abril de 1926, en 
la Embajada del Japón,  en París.
MOTOR 450 CV, 
12 cilindros en W
MOTOR 450 CV, 
12 cilin d ros en V
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se afianzan en Aviación comercial
En 1923, como en 1924,
LA H IS P A N O -S U I Z A
se lleva el Gran Premio de Aviones comerciales, con el «Jabirú», cuatro motores
«Hispano-Suiza» 180 C V
En 1924, el «Jabirú», con idénticos motores que el año anterior, y 8 5 0  kilogra­
mos de carga, cubrió 3 .090 kilómetros con una media comercial de 178 kiló­
metros por hora, mejorando, en más de 50  kilómetros, la media comercial obteni­
da en 1923
El 27 de enero pasado, el piloto Macheny, sobre hidroavión comercial «Lioré et 
Olivier», dos motores «Hispano-Suiza» 150 C V ,  fue de Biserta a Antibes, en 
siete horas, treinta minutos, comprendiendo una parada de una hora, quince mi­
nutos, en Ajaccio, atravesando, por consiguiente, el Mediterráneo en seis horas,
quince minutos de vuelo efectivo
En la línea Antibes-Ajaccio, los hidroaviones «Lioré et Olivier», con motores «His­
pano-Suiza», han realizado hoy día más de 7 0 0  travesías, asegurando el servicio
con perfecta regularidad
El 29 de enero pasado: En su primer viaje sobre línea comercial, el «Jabirú», cua­
tro motores «Hispano-Suiza» 180 CV ,  fué de París a Bruselas (275 kilómetros) 
en una hora, once minutos; de Bruselas a Amsterdam (190 kilómetros) en cuaren­
ta y nueve minutos, o sea, para los 465 kilómetros del recorrido total, una media
horaria de 232 ,500  kilómetros
La Hispano-Suiza
OFICINAS Y T A L L E R E S
Rué du Capitaine Guynemer • — B O I S - C O L O  M B E S
Teléfonos: Wagram 91-85 y 55*93
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El , ,d e r b y “ A é r e o  de Nuev a  Y o r k
■ H r
Por sexta vez se corrió el 10 de octubre, en Mitchelfiel, cerca 
de Nueva York,  el gran derby  aéreo anual. El programa era muy 
interesante. Las dos primeras partes estaban reservadas a aparatos 
civiles, bipla­
zas y cuatri- 
plazas. La ter­
c e r a ,  dotada 
con una Copa 
ofrecida por la 
Soc ied ad  de 





b i p l a z a s  de 
o b s e r v a c i ó n .
En fin, la úl­
tima consistía 
e n  un c a m ­
p e o n a t o  de 
velocidad s o ­
bre 200  kiló­
m e t r o s .  L a
perada con impaciencia en los Centros americanos, pues el antiguo 
recordm an  mundial de velocidad, teniente A. Williams, esperaba 
batir el record  del mundo de velocidad, ostentado actualmente por
el alférez fran­
cés B o nn e t ,  
con 4 4 8 , 1 7 1  
k i l ó m e t r o s  
por hora.
En efecto;
\ se ^ecia (i ue 
tfcrísSBfe» a l g u n o s  días
% a n t e s ,  el te ­
niente d e  la 
Armada, Wil-
Copa Liberty 
ofrecía un vivo 
interés por su 
carácter inter­
nacional. Se  habían inscrito dos aparatos franceses: un «Bréguet 
Lorraine-Diétrich» y un «Bréguet-Renault». Se componía de quin­
ce recorridos a un circuito de 
12 millas, o sea, próximamen­
te, 288  kilómetros.
Resultó ganador el capitán 
Lemaitre, con aparato «Bré­
guet»,  motor «Renault»  de 
500 caballos de vapor, con ve­
locidad media de 206 ,560  ki­
lómetros por hora.
Vienen a continuación el te­
niente Bayley, segundo, con 
una media de 204  kilómetros 
por h o r a ;  tercero,  teniente 
Henderson; y cuarto, Pelletier 
d’Oisy, con «Bréguet», motor 
«Lorraine» 4 5 0  caballos de 
vapor.
El campeonato de veloci­
dad sobre 2 0 0  kilómetros se 
disputó entre cinco aparatos 
«Curtiss». Esta prueba era es-
l iam s, h a b í a  
r e c o r r i d o  un 
k i l ó m e t r o  a 
una velocidad 
de 458  kilóme­
tros por hora, 
valiéndose de 
un a p a r a t o  
«Curtiss R. 3 
C. 1», análogo 
al inscrito para 
el P  u 1 i t z e r
La salida T  r o p  h i . E l
pronóstico no
fué acertado, pues el «Curtiss R. 3 C. 1», montado por el teniente 
Cyrus Beltis,  cubrió los 2 0 0  kilómetros de la prueba a una veloci­
dad de 400 ,625  kilómetros por 
hora, llegando segundo el te ­
niente Williams, con 387 kiló­
metros por hora. El año últi­
mo resultó vencedor Mi l l s ,  
con 347 kilómetros por hora.
El teniente Cyrus Beltis es, 
por tanto, proclamado cam­
peón del mundo de velocidad 
sobre 2 0 0  kilómetros, título 
que era, hasta ahora, ostenta­
do por el teniente Williams 
por haberlos cubierto en 1923, 
en este mismo mitin de Mit- 
chelfield, con velocidad de 392 
kilómetros por hora. Hay que 
consignar que el mitin de Mit- 
chelfield ha revestido este año 
particular interés, y que una in­
mensa muchedumbre acudió a 
presenciar las pruebas.
*
Llegada de Lemaitre, vencedor
La vuelta al Mediterráneo en dieciocho horas de vuelo
(De N U E S T R O  C O R R E S P O N S A L  EN B A R C E L O N A )
A  continuación del Concurso de Saint-Raphael,  cuyas desgra­
ciadas circunstancias recordarán nuestros lectores, se ha dicho que 
la Hidroaviación comercial no había entrado, todavía, en una 
fase práctica, y que 
lo s  proyectos de 
enlace por vía aé­
rea entre Francia y 
el Norte del terri­
torio africano, eran
vanas quimeras.
La Casa Lioré 
y Olivier ha dado, 
a los que tal dicen, 
un mentís irrecusa­
ble, al recorrer, con 
uno de sus apara­
tos, la cuenca del 
M e d i t e r r á n e o  en 
menos de dieciocho 
horas de vuelo.
En la  mañana 
del 14 de octubre 
un hidroavión ar­
mado por la A ero­
naval salió de los 
a l r e d e d o r e s  de  
Marsella, donde había llegado el día anterior por vía aérea vinien­
do de su base de Antibes, y llegó, en el mismo día, a Argelia... A l­
gunos minutos de parada en Barcelona, para saludar la tierra es­
pañola, y, de un salto, cruzó el Mediterráneo para posarse en la ca­
pital del África del Norte. Salió, de nuevo, de Argel para visitar 
las grandes ciuda­
des de la provincia 
d e  Constantina y 
Tunecia, Bone,  Phi- 
lippeville, Túnez,
Biserta ; y, al día 
s i g u i e n t e ,  de un 
nuevo salto, regre­
só a Francia, bor­
deando Cerdeña y 
Córcega.
He aquí su ho­
rario exacto: Anti- 
bes-Berre, 1 hora,
40  minutos; Berre- 
Barcelona, 2 horas,
20  minutos; Barce- 
lona-Argel,  3 ho­
ras, 50 m i n u t o s ;
Argel-Biserta, 4 horas, 10 minutos; Biserta-Ajaccio, 4 horas, 20 
minutos; Ajaccio-Antibes, 1 hora, 40  minutos. Esto es, 17 horas, 
20  minutos, y un total, aproximado, de 2 .620  kilómetros.
Vamos a decir 
dos palabras sobre 
el aparato utilizado 
en el recorrido:
Se trata de un 
biplano de 16 me­
tros de envergadu­
ra. Su casco, de 12 
metros de largo, es 
del tipo l l a m a d o  
«suave», de formas 
amortiguadas capa­
ces de resistir los 
más rudos golpes 
de mar, especiali­
dad que honra, en 
Francia, a la Casa 
Lioré y Olivier. En 
su cabina, acondi­
cionada para turis­
mo, un aparato for­
m a l  de telegrafía 
sin h i l o s  permite 
estar constantemente en comunicación con la costa, dar noticias 
suyas y recibir informes sobre el estado atmosférico. Si se viese 
obligado a amarar, un mástil telescópico substituiría prontamen­
te al cable antena, y el aparato no temería al cesar su vuelo ser 
juguete de las olas. Por otra parte, es necesario observar que no
se trata de un hi­
droavión especial­
m e n t e  preparado 
para un ra id  y, me­
nos aún, para una 
carrera, condenado 
a ir  buscando los 
tiempos de calma y 
a g u a s  tranquilas. 
Es ,  sencillamente, 
un aparato de serie 
construido por los 
E s t a b l  ecim i en tos 
Lioré y Olivier para 
la s  n e c e s i d a d e s  
personales del pre­
sidente del Conse­
jo  de Administra­
ción de estos E s -
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comandante Espinosa, por las 
cualidades marinas del aparato 
cuando evolucionaba en el puer­
to de Barcelona.
He aquí, por consiguiente, 
un aparato construido en 1924, 
que largo tiempo v o l ó  sobre 
el Sena, luego sobre el Medi­
terráneo y que ha d a d o ,  en 
tres días, la vuelta a la cuenca 
del Mediterráneo, amaró ocho 
veces en distintas bahías, y eso 
sin apresuramiento, con la ve­
locidad regular de un crucero 
normal, visitando los puertos, 
p e r n o c t a n d o  tranquilamente 
amarrado a una boya, como lo 
haría un yate de recreo. ¡Qué 
seguridad de la navegación aérea
tablecimientos y de la Com pa­
ñía Aeronaval:  M. Clement Ba- 
yard, el gran constructor de to ­
dos conocido.
El motor era un «Lorraine»
450  caballos de vapor, del que 
no hay nada que añadir, pues 
todos conocen sus numerosas y 
hermosas proezas.
El director de la Compañía 
Aeronaval,  M. Flamanc, tenien- 
tede la Armada, hacía de co ­
mandante a bordo, acompañán­
dole el piloto Macheny y el ra­
diotelegrafista Raoul.
Hay que señalar todavía la comandante Cardona hablando con el piloto del «Lioré et Olivier 134» y M. Louis 
amable acogida dispensada a Arene, ingeniero de la Casa constructora
esta expedición del Mediterrá­
neo por el comandante D. Pedro Cardona, director de nuestra mejor prueba puede darse de la
Escuela de Aeronáutica, que se interesó muchísimo, en unión del con hidroavión!
El autogiro „La Cierva“ en Londres
Como lo anunciamos hace tiempo, 
el Sr. La Cierva ha llevado su autogi­
ro a Londres. Los vuelos, efectuados 
en el aeródromo de Croydon, han te­
nido el mismo feliz éxito que los que 
vimos en el aeródromo de Cuatro 
Vientos.
El piloto no ha sido esta vez el 
Sr. Loriga, que no ha podido acom­
pañar al Sr. La Cierva por estar algo 
enfermo, sino el piloto inglés Sr. Curt- 
ney, que consiguió, en su primer en­
sayo, elevarse a 324  metros de altu­
ra, lo cual demuestra la perfecta ma­
nejabilidad del autogiro «La Cierva».
Hiciéronse varios experimentos en 
Croydon, a los cuales asistieron las 
notabilidades del mundo de la aero­
náutica inglesa, y todos fueron con­
cluyentes.
He aquí las impresiones del piloto 
Curtney, al terminar su primer vuelo:
«No puedo discutir el tipo del 
aparato; el volar en él es algo fuera 
de lo acostumbrado. Ayer me elevé, 
verticalmente, más de 1 .000 pies; y al 
subir los primeros 20  ó 3 0  pies de esta 
manera, tan d i s t i n t a  de lo que se
acostumbra, se n e c e s i t a  muchísima 
confianza p a r a  continuar subiendo, 
pues no se sabe lo que va a ocurrir. 
Se siente la posibilidad inminente de 
estrellarse, y la impresión es enorme; 
pero al bajar, ésta es aún mayor. D es­
cendí unos 50 pies verticalmente, y 
tuve todas las sensaciones de una caí­
da inevitable, en la que me iba a es­
trellar; pero estos temores no tenían 
fundamento, pues el aparato aterrizó 
suavemente y sólo anduvo unos cuan­
tos metros al llegar a tierra. El in­
vento del Sr. La Cierva combina el 
vuelo vertical del helicóptero con el 
vuelo de los pájaros, pues mueve sus 
alas lo mismo que ellos.»
En otra experiencia, el aparato, 
llevado por otro piloto, sufrió algunos 
desperfectos al aterrizar.
El accidente fu é  puramente ca­
sual, y sus consecuencias sin impor­
tancia, puesto que al día siguiente se 
hicieron otras experiencias más co n ­
cluyentes aún que las primeras. Se 
anuncia que se construirá en seguida 
otro modelo de autogiro de mayores 
dimensiones.
El Congreso de la F. A. I. y el mitin de Praga
Ha tenido lugar en Praga (Checoeslovaquia) un importante 
Congreso, que ha reunido a los miembros de la Federación A ero ­
náutica Internacional. Se  sabe que entre las atribuciones de la 
F. A. I. figura el homologar los records aéreos mundiales. Es, por 
tanto, éste el tema que más lugar ha ocupado en los trabajos del 
Congreso de Praga. Se tomó en él un importante acuerdo:
<A contar d esde 1 ° d e  ju lio  d e  1926, sólo habrá 168 records, en 
vez de 1.339.»
Las modificaciones aportadas para cada categoría, son:
A) E sféricos.— Sin modificación; quedan en vigor los 27 records 
existentes.
B ) D irigibles.— Sin modificación; 16 records.
C y  C  bis) A viones e h idroav ion es.— En vez de los 564 records 
existentes anteriormente para esta clase de aparatos, no queda­
rán más que 45, cuya lista insertamos con el nombre de los actua­
les poseedores, y la perform an ce  que hayan realizado:
SIN A P R O V I S IO N A M I E N T O S A V I O N E S H I D R O A V I O N E S
1.— Distancia en línea recta. Arrachart-Lemaitre, 3 .166 ,300  kms.
2 .— Distancia . . Drouhin-Landry, 4 .400  kms. W ead Price, 1 .600 kms.
3 .— Duración . . Drouhin-Landry, 45 h., 11 m., 59 s. Schildauer-Kyle, 28  h., 35 m., 27 s.,
4 .— Velocidad . . Bonnet, 448,171 kms. Cuddihi, 302 ,684  kms.
5.— Altura . Callizo, 12.066 metros. Sadi Lecointe, 8 .980 metros.
6 .— Velocidad 100 kms. . Williams, 392 ,379  kms. Ofstie,  286 ,866 kms.
7 .— Velocidad 500 » Sadi Lecointe, 306 ,696  kms. Ofstie,  259 ,328  kms.
8 .— Velocidad 1.000 » Lasne, 237  kms. Bertrandias-Donald, 163,578 kms.
9.— Velocidad 2.000 » Lasne, 218 ,759  kms.
10 .— Velocidad 5.000 »
1 1 .— 500 kilogramos , duración. Harris, 9 h., 11 m., 53 s. Holland, 7 h., 35 m., 54 s.
12 .— 500 distancia. Harris, 950  kms. Holland, 750  kms.
13 .— 500 altura. . Harris, 8 ,578 kms. Laporte, 4 .755 metros.
14.—  500 velocidad 100 kms. Grase, 266,727 kms. Guidi, 168,523 kms.
1 5 . -  500 » 500 » . Lasne, 249 ,618  kms. Guidi, 168,523 kms.
16.—  500 » 1.000 » .
17 .— 500 » 2.000 > .
18 .—  500 > 5.000 > .
19 .— 1.000 duración. Me. Ready, 2 h., 13 m., 49 s. Henderson, 5 h., 28  m., 43  s.
20 .— 1.000 > . distancia. Guidi, 507 ,380  kms.
2 1 .— 1.000 altura. . L. Coupet,  5.751 metros. Bury, 3 .744 metros.
22 .— 1.000 velocidad 100 kms. Guidi, 168,523 kms.
2 3 .— 1.000 500 » Guidi, 168 ,523 kms.
2 4 .— 1.000 > 1.000 » .
25 .— 1.000 2.000 »
2 5 .— 1.000 5.000 » .
2 7 .— 2.000 duración. Harris, 1 h., 47 m., 10 s. Hardison, 1 h. 49  m., 11 s.
2 8 .— 2.000 distancia. Guidi, 253 ,690  kms.
2 9 . — 2.000 altura. . Bossoutrot,  4 .475 metros. Guidi, 3 .006  metros.
3 0 .— 2.000 velocidad 100 kms. Hardison, 110,106 kms.
3 1 .— 2.000 » 500 » .
3 2 .— 2.000 1.000 » .
33 .— 2.000 » 2.000 » .
3 4 .— 2.000 » 5.000 >
35 .— 4.000 duración. Harris, 1 h., 47 m., 10 s.
3 6 .— 4.000 distancia.
3 7 . - 4 . 0 0 0 altura. . . . Harris, 1.363 metros.
3 8 .— 4.000 velocidad 100 kms.
3 9 . - 4 . 0 0 0 > 500 » .
4 0 .— 4.000 > 1.000 »
4 1 .— 4.000 » 2.000 »
4 2 .— 4.000 > 5.000 »
4 3 .— Carga máxima, plafón 2 .000 metros. .
Con aprovisionam ientos
4 4 .— Distancia . Smith-Richter, 5 .300 kms.
4 5 . — Duración . . Smith-Richter, 37 h., 15 m., 14 s.
D) A paratos sin m otor .— Quedan en vigor tan sólo los cinco 
siguientes records , en vez de 28  como hasta el presente:
1. Duración con regreso al punto de partida, sin escala.
2. Distancia con regreso al punto de partida, sin escala.
3. Distancia en línea recta, sin escala.
4. Altura por encima del punto de partida.
5. R ecord  de velocidad sin escala en circuito cerrado, de un
largo de un kilómetro o más.
E ) H elicópteros. —  En vez de 140 serán 29  los records  a que 
tengan derecho estos aparatos. Helos aquí:
1. Duración con regreso al punto de partida, sin escala.
2. Distancia con regreso al punto de partida, sin escala.
3. Distancia en línea recta, sin escala.
4. Altura por encima del punto de partida con límite inferior 
de record  10 metros.
5. Velocidad un kilómetro.
6. Velocidad 10 kilómetros.
7. Velocidad 100 kilómetros.
8. Velocidad 500  kilómetros.
9 a 15. Duración, distancia, altura, velocidad un kilómetro, 
10 kilómetros, 100 kilómetros y 500  kilómetros, con carga de 200 
kilogramos.
16 a 22. Duración, distancia, altura, velocidad un kilómetro, 
10 kilómetros, 100 kilómetros y 500  kilómetros, con 500  kilogra­
mos de carga.
3 8 9
23 a 29. Duración, distancia, altura, velocidad un kilómetro, 
10 kilómetros, 100 kilómetros y 5 0 0  kilómetros, con carga de
1.000 kilogramos.
Esta  modificación, traída a la lista de los records  por la F. A. I., 
al propio tiempo que facilita la labor de esta última llevará cierta 
comprensión de las perform an ces  aéreas. En nuestro sentir es de 
las más acertadas.
* * *
Ha tenido lugar en Praga, con motivo del Congreso de la 
F. A. I., un importante mitin, en el que distinguiéronse muy par­
ticularmente los aparatos «Avia». Ganaron el premio del Presi­
dente de la República con el «B. H. 21 >, provisto de motor «His- 
pano-Suiza» 3 0 0  caballos de vapor, que cubrió los 2 0 0  kilómetros 
del recorrido con una media de 301 kilómetros por hora.
Se  clasificó primera en otra prueba con 2 0 0  kilogramos de car­
ga, una máquina de igual género, con 2 5 8  kilómetros por hora.
Un «Avia 21 > llegó tercero con 500  kilogramos de carga y ve­
locidad de 195 ,800  kilómetros.
Por  último, el monoplano «Avia» con motor «Walter» 60  ca­
ballos de vapor, biplaza, de turismo, se llevó el primer puesto de 
su categoría, con una media de 151 ,500  kilómetros por hora.
Felicitemos, entre otros, a los constructores de los aparatos 
«Avia», M. Boudy y Cía. y a la Sociedad francesa Hispano-Suiza, 




La Casa constructora Handley-Page acaba de construir un 
nuevo aparato destinado al tráfico de las líneas postales aéreas. 
Este aparato tiene tres motores «Armstrong-Siddeley Jaguar» de
4 0 0  caballos de vapor. Puede transportar 14 pasajeros y unos 6 0 0  
kilogramos de equipajes, además del piloto, un mecánico y 1.400 
kilogramos de esencia y aceite, lo que permite un vuelo de cuatro 
a cinco horas. Los experimentos realizados han dado resultados 
muy satisfactorios.
r o a
¡Siempre más alto! *  ¡Siempre más lejos! 4* Infatigables y sin defectos
LO S M OTORES DE AVIACIÓN
LORRAINE - DIÉTRICH
permiten equipar todos los aviones e hidroaviones de guerra y de transportes. 
Estos motores han adquirido, en Francia y en las demás naciones, tal preponde­
rancia, que un gran número de Gobiernos los encarga en gran serie (producción 
diaria: 10 motores). Los motores «Lorraine-Diétrich» no detentan todos los records 
de altura y de velocidad, pero tienen el de la mayor distancia  recorrida (París- 
Shanghai, 14 etapas, noventa horas de vuelo). No detentan el record de cantidad 
fabricada, pero detentan el de la longevidad (actualmente más de seiscientas horas 
de marcha por motores en servicio de la Compañía Francorrumana) y el de seguridad (viajes realizados feliz­
mente en 1924, el 100 por 100 de las travesías de Alemania).
MOTOR LORRAINE 400 CV
12 cilindros, en V - Alesaje , 120 - Carrera, 170
Compresión, 5,2 - Potencia, 400 CV, a 1.700 revoluciones\ Aceite, 20 gramos
Consumo por L V - h o r a .......................... ^  n/1A( Gasolina, z4U gramos
1921.— Dos aviones efectúan el raid  París-Constantinopla 
y regreso.
Febrero de 1923.— Concurso de Madrid: primeros puestos 
categorías gran reconocimiento y bombardeo.
12 de marzo de 1923.— Record  mundial de altura: 5.992  
metros, con 250 kilogramos de carga útil.
Abril-mayo de 1924.— R aid  Pelletier d’Oisy: París-Indias- 
Chang-Hai, 16.450 kilómetros, en 14 etapas y noventa horas, 
veinticinco minutos de vuelo.
MOTOR LORRAINE 450 CV
12 cilindros, en W  - Alesaje , 120 - Carrera, 180
Compresión, 5,2 - Potencia, 450  CV, a 1.850 revoluciones
Toma directa - Peso, en orden de marcha, 380 kilogramos
j Aceite, 12 gramos 
Consumo por C V - h o r a .....................   . ( Ga, ol¡na> ? r a „los
SOCIETE LORRAINE DE DIETRICH & Cie.
Fábricas en ARG EN TEUIL, Route de Bezons
T . . .  (, A R G E N T E U IL  120
leletono5................ I  W A G R A M  99-87 u 87-54
Domicilio social en Paris, 125, Avenue des Champs-Elysées
Dirección telegráfica: Teléfono:
L O R D IE T ,  París o Argenteuil E L Y S E E  40-75
E c o s  e inform aciones
CHECOESLOVAQUIA
,,Raids** en proyecto
El raid  del doctor  Lhota,  que tan buena propaganda hizo en favor de la 
Aviación ch eco es lo vaca  con su vuelo Pra ga-Rom a-Pra ga en un aparato de 
60 cabal los  de vapor, dió origen a varios proyectos .  D os  de ellos  van a llevarse 
a la práct ica:  uno en Europa Occidental  y el otro en la Oriental;  el primero de 
los vuelos  lo hará el teniente Jira, con un aparato de sport, motor  de 60 c a b a ­
llos de vapor,  y su itinerario pasará 
por Alemania,  Holanda, Bélgica,  In­
glaterra, Francia  e Italia; esto es,  unos
6.000 kilómetros,  que tendrá que cu­
brir en el mínimo de t iempo.  En rea­
lidad este  raid  es  un ensayo para otro 
que abarcaría la vuelta al Mediterrá­
neo; es decir,  unos 12.000 kilómetros.
El raid de Europa Occidental  lo 
hará el teniente coronel Skala  con 
aparatoescuela ,  motor  de 60 cabal los  
de vapor;  su itinerario no se ha seña­
lado todavía.
reconocimiento fotográf ico de unas 540.000 hectáreas  para el servicio geo­
gráfico.
La Aeronáutica se ha encargado,  además, de es to s  servicios ,  y, por cuenta 
del Gobierno  general,  del transporte de al tos  funcionarios  y del residente su­
perior en un viaje de inspección.
La Copa A u m o n t-T h iév ille
En el parque de Sa in t  Cloud se han elevado seis  aeronautas  con objeto
de disputarse la Copa A um ont-Thié -
EL M IL IT A R Y  Z É N IT H
ACABA DE CONQUISTARSE N U E V A M E N T E CON LA
B U J I A
»  * EO LE"de que iba provisto el apa- rato y motor del
Sargento Guillaumet
detentor del trofeo en 1925, con  v e l o c i d a d  h o r a r i a  de
1 8 7 , 5 9 7  K i l ó m e t r o s
Los modelos para automóviles y mo­tocicletas no  desmerecen en  nada
de l a  b u j í a  de A viación: id én ticas  m a te ria s  
em p lead as; Idéntico  e le c tro d o  de m ica ; igual 
esm ero  en su co n stru cció n
C A T A L O G O  C ,  B A J O  P E D I D O  D I R I G I D O  A L A
Société Anonyme des Bougies E O L E
17 te r , ru e  V oltaire , L evallo is - P e r r e t  -  R. c. Seine 151.624
ESTADOS UNIDOS
Opinión de M. H oo ver, 
secretario  de Comercio 
am ericano sobre 
A viación com ercial
Ante la Comisión inspectora de 
Aeronáutica,  M.  Hoover ha declara­
do: «Creo que podemos contar  con 
una Aviación comercial  sin necesidad 
de subvención alguna, con cedién do ­
la bajo  formas muy definidas el apoyo 
del Gobierno.  S e  creará en el Depar­
tamento de Comercio una oficina que 
prestará a la Aviación servicios equi­
valentes  a los pres tados a la Marina 
mercante.  El Gobierno federal traza y 
abaliza las carreteras,  levanta planos,  
suministra datos  meteorológicos,  pasa 
la inspección de los barcos,  agranda 
y mejora los puertos y vías fluviales, 
y presta  otros  muchos servicios.» Si 
todos e s to s  y toda esta  documentación desapareciesen mañana,  ¿qué sería 
del tráficomarítimo y fluvial? Idénticamente,  el Gobierno  debe alumbrar  las 
rutas aéreas ,  estudiar las vías del aire, levantar mapas, suministrar informes 
meteorológicos,  inspeccionar el material,  examinar los pilotos y mecánicos.
El correo debe ser transportado por Soc iedad es  part iculares,  ateniéndose 
a los términos de la ley Jo n es .  En los  principales  centro s  t iene que haber 
aeropuertos ;  las ciudades, pronto,  no podrían pasarse sin ellos.
FRANCIA
La A viación francesa  en In d o ch in a
La Aviación indochina ha hecho, en el primer semestre  del corriente año, 
numerosos recorridos que representan un total de quinientas  se tenta y s iete  
horas de vuelo,  tanto por cuenta de los T r a b a jo s  Público s ,  del Gobierno G e ­
neral y Servicios  Geográf icos ,  como por el del mando de la Aeronáutica.
Entre es tas  misiones hay que señalar:
Reconoc imientos  de itinerarios en país  moi.  Fotograf ías  topográf icas  del 
río Rojo  en Vietr i,  del Canal de los Rápidos, de un macizo cerca  de B a c- K a n  y
ville de los esféricos.  Ob serv óse  la 
ausencia  de los dos be lgas  Delpuech 
y Demuyter ,  favorito del público.
La salida tuvo lugar en el s iguien­
te orden:  Cornier,  «Anjou»;  Ch.  Doll-  
fus «Octa»;  M.  A. Dollfus,  «Le P rocu -  
reur»; el suizo Treiner,  «Siota»;  An-  
ger, «Marie-Jeanne»;  Blanchet ,  «Fer- 
nande».
S e  adjudicó la Copa al aeronauta 
Cornier.
E l  ,,Nieuport 4 2 “ 
consigue nuevas 
„p erform an ces"
El piloto Lasne batió,  el 7 de o c ­
tubre,  y con aparato «Nieuport  42», 
motor  «Hispano-Suiza» 500 cabal los  
de vapor,  los records del mundo de 
velocidad de los 100 y 200 kilómetros 
con 500 kilogramos de carga.
E s t a  performance ba te  los re­
cords del ingeniero G ra sé  en aparato 
«Fokker»,  con 266,627 para 100 kiló­
metros,  y con 266,076 para 200.
Lasne  ha alcanzado las s iguien­
tes  v e loc id a d e s :  100 k i lómetros ,  a 
281,030 ki lómetros por hora, y 200 ki­
lómetros,  a 279,320 ki lómetros por 
hora.
El 16 de octubre,  con 1.000 kilo­
gramos de carga útil, Lasne recorrió 
100 ki lómetros en veint icuatro minu­
tos,  veinte  segundos,  o sea,  a una 
velocidad media de 246,440 kilóme­
tros,  y 200 ki lómetros en cuarenta y ocho  minutos,  c incuenta  y nueve segu n­
dos, es  decir,  con una velocidad media de 244,274 ki lómetros;  e s to s  dos re­
cords se  refieren al recorrido Vil lesauvage-La Marmogne  y regreso,  s iempre 
con  aparato «Nieuport 42», motor  «Hispano».
E s  de observar  que Las ne  ostenta  actualmente los  s iguientes  records del 
mundo:
Sin carga:  velocidad sobre  1.000, 1.500 y 2 .000 kilómetros 
Con 250 ki logramos:  velocidad sobre 100, 200 y 500 kilómetros.
Con 500 » 100, 200 y 500
Con 1.000 » » » 1 0 0 ,2 0 0
Tarifa  del correo  aéreo 
Pa r  ^ M arruecos y A rgelia
D es de el 17 de octubre  regirá la s iguiente tarifa, que se refiere a las s o ­
b re tasas  po sta les  para la co rrespondencia  aérea de Francia  a M arr uecos  y 
Argelia y viceversa.
Hasta 10 gramos, 0 ,60 francos;  de 10 a 20 gramos, 1 franco; de 20 a 50 gra­
mos,  1,50 francos;  de 50 a 100 gramos, 2 francos;  para más de 100 gramos, 2
francos para los primeros 100 gramos,  más 0,75 para cada 100 gramos más o 
fracción.
No va incluida en esta tarifa la corresponden cia  con destino o provinien­
do de militares y marinos del Cuerpo de ocupación de Marruecos,  que segui­
rán ateniéndose a las antiguas sobre tasas ,  que son:
Hasta 20 gramos,  0,50 francos;  de 20 a 100 gramos, 1 franco.
Para más de 100 gramos,  1 franco para los 100 primeros gramos,  y 0,50 
para cada 100 gramos más o fracción.
INGLATERRA
£-1 tráfico  de la  A viación com ercial 
va en  d ism inución
Las estadíst icas  publicadas por la relación anual de la Direcc ión  de 
Aeronáutica civil hacen resaltar que el número de aparatos en servicio en In­
glaterra, y el número de pasa jeros  transportados por aparatos  ingleses  ha ido 
en disminución.  Mientras,  la cantidad de mercancías ha sido mayor que ante­
riormente.  En cambio,  las cifras francesas  señalan un muy marcado aumento,  
y es  probable  que si se tuviesen a la vista las cifras del corriente año,  hasta 
octubre,  la comparación sería todavía más desfavorable a Inglaterra.
La relación indica que la Gran Bre taña  debe ocuparse,  con toda energía,  
de s iete ti ocho puntos:
Difusión del aparato totalmente metál ico;  construcción de un grupo moto- 
propulsor infalible, aun a costa  de la l igereza y co s te ;  producción de aparatos  
más estables  y manejables  que los actualmente en uso; perfeccionamiento del 
equipo de telegrafía sin hilos a bordo de los aviones;  protección del motor 
contra los acc identes  motivados por la nieve; estudio del alumbrado de los 
terrenos y de las precauciones a tomar en tiempo de niebla.
O rganización de la  Royal A ir Forcé
El vicemariscal del Air, Bro oke  Popham y el vicemariscal del Air, J.  M.  
S teel ,  han sido l lamados para ocupar los dos principales  puestos  del mando 
de la defensa aérea,  bajo  las inmediatas  órdenes del mariscal en jefe del Air, 
sir John Salmond.  El uno mandará las fuerzas de a taque  de la defensa metro­
politana, el otro las unidades de bombardeo.
Por  otra parte,  se lian tomado ya las últimas medidas encaminadas a or­
ganizar, para es te  año,  las cuatro primeras escuadrillas  de fuerzas aéreas  auxi­
liares (Auxiliary Air Forcé) .  E s ta s  unidades,  que formarán parte de la defensa 
metropolitana,  serán reclutadas y administradas por el E jérci to  territorial y las 
Asociaciones del Air Forcé en las diferentes regiones.  Excep ción  hecha de un 
reducido núcleo de personal act ivo, cada escuadrilla comprenderá oficiales y 
pi lotos  de reservr ,  proviniendo de la vecindad de las c iudades donde las uni­
dades tengan su centro.
La s  cuatro escuadrillas  en formación son:
Núm. 600.— Ciudad de Londres (escuadri llas  de bombardeo).
Núm. 601.— Condado de Londres (escuadrilla de bombardeo) .
Núm. 602.— Ciudad de Glasgow (escuadrilla de bombardeo).
Núm. 603.— Ciudad de Edimburgo (escuadrilla de bombardeo) .
Un „reco rd “ en  h id roavión
El capitán Biard, que debe pilotear el «Supermarine-Napier S 4 »  en la c a ­
rrera para la Copa Schneider,  ha batido antes  de su salida un record  de hidro­
avión. El «Supermarine»,  con su motor  «Napier-Lion» 450 cabal los  d¿ vapor,  
ha alcanzado,  sobre tres  kilómetros,  la velocidad de 226,75 millas por hora. 
Es te  record ha sido ahora homologado por la F. A. I.
In teresantes ensayos del autogiro La Cierva
El nuevo helicóptero del conde Juan de La Cierva, ha hecho,  en Londres,  
muy interesantes  ensayos.  Hace algunos días que el aparato se  remontó y 
descendió luego vert icalmente en 32 metros.  Se  dice que el Minister io del Air 
lo adquirirá en 25 millones de francos.
Un ensayo de d ir ig ib le  portaaviones
Tienen ahora lugar en Inglaterra,  y con el dirigible «R. 33* ,  interesantes  
experimentos.  Se  engancha a éste,  en un trapecio colgado bajo la escala,  un 
monoplano monoplaza.  Cuando el dirigible llega a una altura de 1.200 metros,  
el motor del avión es puesto en marcha automáticamente y, descolgándose el 
aparato,  resbala bajo el dirigible.
De spués de haber  evolucionado alrededor de éste ,  el avión viene a co l­
garse de nuevo en su punto de partida.
El Ministerio del Aire co ncede  gran importancia a es tos  experimentos,  
sin duda con la intención de proteger  el dirigible que, como es  sabido,  es 
muy vulnerable,  con ayuda de los aviones que le acompañarían en sus reco­
nocimientos a larga distancia y const ituir ían de este  modo sus medios de de­
fensa.
SUECIA
Se va a instalar, entre  Estocolm o y Réval, 
tina aero lín ea  con aviones provistos de „ sk is“
El Air Expre ss  Company Ltd. anuncia,  que se han tomado varias medidas 
encaminadas a la organización de un servicio aéreo con aviones provistos de 
skis entre Es tocolmo y Réval,  vía Helsingfors,  desde que los hielos invadan 
el Bált ico.  Hasta 1.° de diciembre funcionará el servicio nocturno para el 
transporte del correo entre Ber l ín-Copenhague  y Malmoe.
La línea de hidroaviones a lo largo del Elba,  de Dresde a Hamburgo-Al- 
tona,  vía Magdeburgo,  seguirá funcionando a diario, menos los domingos 
hasta  que se hiele el río.
La Europa Union piensa conservar  durante el invierno los s iguientes 
servicios:  Esse n-Ham burgo-M alm oe,  Berl ín-Malmoe,  Munich-Viena,  Esse n-  
Berlín, Berl ín-Gleiwitz ,  Essen-Am sterdam, Berlín-Dresde,  Viena-Budapest ,  
Berlín-Leipzig.
L A  P R I M E R  M A R C A  D E L  MUNDO E N T E R O
B i C O « o S•tooo8 v0S Ç.0*
Baños  - T e l a s  - B a r n i c e s  - P i n t u r a s
D R E Y F U S  F r è r e s
Proveedores del Gobierno francés (Guerra, Marina, Colonias, subsecretario de la Aeronáutica), y de
todos los Estados extranjeros, incluida España
Talleres y oficinas: 50 , rue du Bois. CLICHY
Pidan inform es
T eléfo n o :
1.a Línea: MARCADET 38-02
2 .a L in ea: M ARCADET 38-03
3.a Línea: M ARCADET 38-04 
D irección te le g rá fica : Avionine C lichy-la-G arenne  
C lave: AZ fra n cé s  R. C. P a r ís  210.619 B
( 1.® S o b re  te la s  AVIONINE, de re s is te n cia  su p e rio r, p esan d o los 3,600 k ilo g ram o s, 
í 2.° S o b re  la s  te la s  AVIONINE, esp eciales  p a ra  p lan ead o res .
5T A M P A , Abascal, 3 6 .  - Madrid
E X  5 0 0  C V
R EN A U LT
ha permitido a los capitanes 
A rrach art  y  Lemaitre, 
cubrir  en avión „Bréguet X I X “, 
y en noventa horas, 
una distancia de 13.000 kilómetros, 
obteniendo en el transcurso  de este 
„raid“ los siguientes resultados:
«Record» del mundo de distan­
cia en línea recta, sin escala 
(3.166,300 kilómetros)
Noventa horas  de vuelo s i n  cambio 
de m otor  ni pieza alguna; 
primer gran , , r a id “  c o n  regreso a l  
punto de p a r t i d a  verificado c o n  e l  
mismo motor; 
primera travesía  del desierto en  un 
solo vuelo: Tombuctú-Ain-Mezzer 
(2.000 kilóm etros)RENAULT
LA MEJ OR PARA AVI ACI ON 
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N E R V I D N
R E F I N E R I A S  E N  A L I C A N T E  B I L B A O  Y  V A L E N C I A
C e n t r a l  S a n  A s U5Í>" 2 M a d r i d
(£ jyu ,n a a la Plaza de /as Cor/es )
§ u c u r s a /e s  Y  D epos/los en /oda £ s p a ñ a
